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Při analýze efektivity podniku lze využít mnoha metod, které napomáhají podniku činit 
správná rozhodnutí ke stálému zlepšování ekonomické a hospodářské situace. Firmy tak 
stále více využívají zejména oblasti statistiky a výsledků, které statistika nabízí. 
Statistika je tedy silný nástroj pro podporu zpracování dat a k zjištění důležitých 
informací z těchto dat. Metody časových řad jsou součástí nejpoužívanějších metod pro 
zhodnocení a sledování vývoje jednotlivých statistických ukazatelů a také napomáhají 
efektivnímu řízení podniku do budoucna.  
 
Úvodní část práce obsahuje teoretické poznatky, které budou aplikovány v praktické 
části. Jedná se především o časové řady, jejich charakteristiky a následně metody 
regresní analýzy, pomocí kterých daná data vyrovnáme vhodnou funkcí a určíme trend 
ve vývoji příslušného ukazatele. 
 
Následně budou analyzovány ukazatele zobrazující vývoj v železniční přepravě firmy 
AWT (přepravní proudy, pracovní úrazy, krádeže…) a také hledány závislosti a vztahy 
mezi ukazateli, abychom nalezli možné vazby mezi nimi.  
 




 Analýza hospodaření firmy pomocí vybraných ukazatelů za roky 2002–2010. 
 Zhodnocení současného stavu firmy Advanced World Transport a.s. v drážní 
dopravě na základě analýzy ukazatelů z poskytnutých dat a stanovení důvodů 
chování těchto ukazatelů. 
 Obecné zhodnocení přepravy u AWT a.s. 
 Hledání příčin mimořádných událostí, případně způsobu, jak by těmto 
mimořádnostem mohla firma předcházet a zabránit. 
 Hledání závislostí mezi ukazateli. 
 Možné vyrovnání časových řad některých ukazatelů a predikce jejich dalšího 
vývoje. 
 Ukázka možností využití statistických metod pro získávání informací z dat 
potřebných k podpoře rozhodování. 
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1 Teoretická východiska práce 
Následující část bakalářské práce se bude zabývat shrnutím nejdůležitějších poznatků, 
které budou využívány v druhé části práce. První kapitola této části se věnuje časovým 
řadám a především regresní analýze, která je důležitá k vyrovnání časových řad pomocí 
regresních funkcí.  
 
1.1 Časové řady 
V teoretické části budou použity pojmy, metody a vzorce z literatury [5], [3], [1], [2]. 
 
Metody časových řad využíváme k analýze statistických dat popisujících společenské 
a ekonomické jevy v čase. Použití těchto metod je v mnoha oborech lidské činnosti 
velmi obsáhlé, např. v demografii ke sledování počtu narozených dětí, v ekonomii 
k popisu mezd, HDP, odhadu změn cen akcií, cenových kurzů atd. 
Definice časové řady 
Časová řada vyjadřuje posloupnost hodnot určitého ukazatele, uspořádaných dle časové 
posloupnosti. Je nutné, aby věcná a prostorová hlediska byla shodná v celém 
sledovaném časovém úseku. 
Typy časových řad 
Ve statistice se rozlišují následující typy časových řad: 
a) dle časového hlediska rozhodného pro zjišťování údajů na časové řady 
intervalové a na časové řady okamžikové. Časová řada intervalová je 
charakteristická pro ukazatele, kde velikost závisí na délce intervalu, který 
sledujeme (sňatky, rozvody, úmrtí,…). Pro tyto ukazatele lze sestavovat součty. 
Okamžiková časová řada je typická pro sestavování ukazatelů, které se vztahují 
ke konkrétnímu okamžiku. Zde nedává reálný smysl vytvářet součet z několika 
po sobě jdoucích hodnot těchto ukazatelů, proto se poměřují pomocí 
charakteristiky zvané chronologický průměr. 
 
b) podle periodicity se sledují časové řady roční (mohou se nazývat též 
dlouhodobé), a na časové řady krátkodobé, kde tyto údaje jsou zaznamenávány 
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ve čtvrtletních, měsíčních, týdenních aj. kratších periodách. Například hrubý 
domácí produkt České republiky je časovou řadou roční, naopak index 
spotřebitelských cen může být podle okolností měsíční časovou řadou.  
 
c) dle způsobu vyjádření ukazatelů se dělí na časové řady naturálních ukazatelů 
(ukazatele jsou vyjádřeny v naturálních jednotkách, např. ukazatel určité 
produkce) a na časové řady peněžních ukazatelů. 
Charakteristiky časových řad 
Každá analýza začíná výpočtem základních charakteristik časových řad. Tyto základní 
charakteristiky slouží k rychlé představě o charakteru posloupnosti. Následně pomocí 
grafů lze tyto údaje z charakteristik přetvořit na vizuální zobrazení chování daného 
ukazatele. Mezi elementární charakteristiky patří průměr hodnot časové řady, diference 
prvního řádu, průměrná diference, koeficient růstu a průměrný koeficient růstu. 
 
V intervalové časové řadě průměr, který označujeme  y, počítáme jako aritmetický 
průměr hodnot v jednotlivých intervalech. Průměr je dán vzorcem 
  
   
 
 
    
 
   
 
  (1.1) 
U okamžikové časové řady se jedná o tzv. chronologický průměr, který označujeme také 
 y. Jestliže u zadaných hodnot časové řady jsou vzdálenosti mezi jednotlivými časovými 
okamžiky t1, t2 ,…, tn  stejně dlouhé, nazýváme jej nevážený chronologický průměr 
a počítáme jej pomocí vzorce 
  
   
 




     
  
 
   
   
   
  (1.2) 
K popisu vývoje časové řady se používají první diference (někdy je používán výraz 
absolutní přírůstek), označené 1di(y), které vypočteme jako rozdíl dvou hodnot po sobě 
jdoucích v časové řadě. Tyto přírůstky vyjadřují, o kolik se změnila hodnota v určitém 
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okamžiku, období oproti určitému okamžiku či období bezprostředně předcházejícímu a 
je vyjádřena pomocí vzorce  
  
   
                                  
 (1.3) 
Dále se využívá znalost průměru prvních diferencí, označujícího o kolik se průměrně 
změnila hodnota časové řady za sledované období. Tato charakteristika je dána vzorcem 
  
     
           
      
   
  
 (1.4) 
Koeficient růstu je používán k vyjádření rychlosti růstu či poklesu hodnot časové řady, 
který počítáme jako poměr dvou po sobě jdoucích hodnot časové řady. Vyjadřuje 
zejména, kolikrát se zvýšila hodnota časové řady v určitém okamžiku či období oproti 
určitému okamžiku nebo období bezprostředně předcházejícímu a počítá se pomocí 
  
       
  
    
                    
 (1.5) 
K popisu průměrné změny koeficientů růstu za jednotkový časový interval se používá 
průměrný koeficient růstu, který počítáme jako geometrický průměr pomocí vzorce  
  
            
  
  
   
  
 (1.6) 
Dekompozice časových řad 
Časovou řadu yi lze rozložit na několik složek, a jestliže používáme termín aditivní 
dekompozice, jedná se o časovou řadu, kterou lze vyjádřit pro čas ti,          , 
součtem  
  
                      
 (1.7) 
 Ti – hodnota trendové složky, 
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 Ci – hodnota cyklické složky, 
 Si – hodnota sezónní složky, 
 ei – hodnota náhodné složky. 
Trend 
Trend patří k nejdůležitějším prvkům v časových řadách. Můžeme jej definovat jako 
obecnou tendenci dlouhodobého vývoje sledovaného ukazatele v čase. Trend vzniká 
působením sil, které systematicky působí ve stejném směru. 
Sezónnost 
Tato složka charakterizuje periodické změny v časové řadě. K těmto změnám dochází 
v průběhu jednoho kalendářního roku a každý rok se opakují. K sezónnímu kolísání 
může docházet v době prázdnin a svátků, kvůli kterým se například mění nákupní 
zvyklosti a podobně. Dobrým příkladem je vysoký prodej zemědělských produktů 
v létě, avšak prodej lyžařského vybavení v tomto ročním období je nízký. 
Cyklická složka 
Je považována za nejspornější složku časové řady. Délka jednotlivých cyklů časové 
řady, je rovna vzdálenosti mezi dvěma sousedními horními resp. dolními body zvratu. 
Intenzity jednotlivých fází cyklického průběhu se mohou měnit. Důsledkem cyklické 
složky mohou být vnější vlivy. Cyklická složka mimo ekonomickou oblast může být 
například změna v módě, která vyvolá změnu v odbytu různých odvětví oděvního 
průmyslu. Je však složité tuto složku eliminovat a zjistit konkrétní příčiny jejího vzniku. 
Reziduální složka 
Tato složka nemá rozpoznatelný systematický charakter. Reziduum zastírá chyby, 
kterých se dopouštíme při měření údajů a při jejich zpracování. 
Určení trendu 
Při sledování vývoje hodnot časové řady mohou nastat tyto stavy: 
a) data mají trend, který naznačuje tendenci dlouhodobého vývoje sledovaného 
jevu; 
b) data mají periodická kolísání (také jako sezónní a krátkodobá kolísání); 
c) data nahodile kolísají. 
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Určení trendu časové řady se provádí pomocí nahrazení řady empirických hodnot 
teoretickými hodnotami, avšak bez periodického a nahodilého kolísání. V případě 
získání řady teoretických hodnot mluvíme o tzv. vyrovnání řady, které lze provádět 
několika způsoby. Jedním z nich je mechanické vyrovnání nebo častěji využívané 
analytické vyrovnání časové řady. 
 
Analytické vyrovnání časové řady spočívá ve vystižení trendu řady empirických hodnot 
analytickou matematickou funkcí. Tyto funkce jsou založeny na metodě nejmenšího 
součtu čtverců. Nejčastější funkce, které se používají je vyrovnání časové řady přímkou, 
exponenciálou, logistickou funkcí, či Gompertzovou křivkou. 
 
1.2 Regresní analýza 
V této teoretické části budou použity pojmy, metody a vzorce z literatury [5], [3], [4]. 
 
Nejčastěji se v regresní analýze zavádějí dvě proměnné, přičemž první je nezávisle 
proměnná označená x a druhá je závisle proměnná označená y. Mezi těmito dvěma 
proměnnými lze pozorovat určitou závislost. Pokud by se provedlo měření při 
nastavených hodnotách x, získají se různé hodnoty y. Hodnoty proměnné y, se tedy 
chovají jako náhodná veličina, která se označuje Y. Hodnoty závislosti mezi veličinami 
x a y ovlivňuje tzv. „šum“. Tímto „šumem“ se rozumí různý náhodný vliv a různé 
činitele tzv. náhodná veličina, označována písmenem e. Dá se také předpokládat, že 
náhodná veličina má střední hodnotu rovnou nule a tudíž odchylky od skutečné hodnoty 
jsou rozloženy v kladném i záporném směru. 
 
Pro vyjádření závislosti náhodné veličiny Y na proměnné x se zavádí podmíněná střední 
hodnota náhodné veličiny Y pro hodnotu x, označenou E(Y|x), která se rovná zvolené 
funkci označené yv. Pokud je nalezena vhodná funkce yv pro zadaná data, říká se pak, 
že zadaná data jsou „vyrovnána regresní funkcí“. Úlohou regresní analýzy je tedy 
nalezení vhodné funkce pro zadaná data a odhadnout její koeficienty tak, aby vyrovnání 
hodnot yi touto funkcí bylo v jistém smyslu „co nejlepší“. 
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Metody regresní analýzy se využívá zejména pro hodnoty, jež byly získány měřením, 
dotazováním, pozorováním apod. Jsou-li hodnoty zjištěné v určitém období či okamžiku 
u nějakých n jednotek, jimž mohou být osoby, prodejny či podniky, jedná se o tzv. 
regresní analýzu prostorových řad. Jsou-li hodnoty získané v n po sobě jdoucích 
obdobích, je zkoumána regresní analýza časových řad.  
 
V dalších kapitolách bude pojednáváno především o regresní analýze časových řad, 
ze které vychází i praktická část bakalářské práce. 
Regresní přímka 
Nejjednodušším a nejpoužívanějším typem je přímková regrese ve tvaru 
  
           
 (1.8) 
Pro zadané dvojice (xi, yi), budeme hledat odhady koeficientů β1+β2, které označíme b1 
a b2. K tomuto určení se používá takzvaná metoda nejmenších čtverců.  
 
Hledané odhady b1, b2 koeficientů 1, 2 určíme buď pomocí první parciální derivace, 
nebo pomocí vzorců 
  
    
     
  
      
   
       
  
      
                             
 (1.9) 
přičemž pro výběrové průměry   a   platí 
  
   
 
 
       
 
   
     
 
 
   
 
   
  
 (1.10) 
Hledaná regresní přímka bude ve tvaru 
  




Speciální nelinearizovatelné funkce 
V případě regresních přímek se jedná o lineární funkce, avšak v některých případech se 
využívají tzv. nelineární funkce, mezi které patří například modifikovaný exponenciální, 
logistický trend či Gompertzova křivka. 
 
Při výpočtu modifikovaného exponenciálního trendu jsou nejdříve vypočteny odhady 
b1, b2, b3 koeficientů 1, 2, β3 modifikovaného exponenciálního trendu pomocí vzorců 
  
      
      
      
 




             
   
   
  
      
     
     
 (1.13) 
  
     
 
 
           
  
    
  
    
 
     
 (1.14) 
přičemž výrazy S1, S2, S3 jsou součty, které jsou určeny pomocí vzorců 
  
                                    
  
      
  
     
 
   
 
 (1.15) 
Zadaný počet n dvojic hodnot (xi, yi), i = 1, 2,…, n, musí splňovat podmínku dělitelnosti 
třemi, tj. n=3m, kde m je přirozené číslo. Získají se tedy tři skupiny o stejném počtu 
prvků m, pokud se tak nestane, příslušný počet počátečních nebo koncových dat se 
vynechá. Parametr h vyjadřuje délku kroku. V případě, že by vyšel parametr b3 záporný, 
musí se použít jeho absolutní hodnota. Při použití logistického trendu se v předchozích 
vzorcích místo hodnot yi, dosadí převrácené hodnoty 1/yi. U Gompertzovy křivky jejich 
přirozené logaritmy ln yi. 
Modifikovaný exponenciální trend 
Tento trend lze využít v případech, kdy regresní funkce je shora resp. zdola ohraničená. 
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Pro tento trend je dán předpisem 
  
             
   
 (1.16) 
Logistický trend 
Tento trend má inflexi (v tomto bodě se průběh křivky změní z polohy nad tečnou 
na polohu pod tečnou či naopak), přičemž je shora i zdola ohraničen. Pro zjednodušení 
lze říci, že se tento trend podobá písmenu S, proto se pro celou skupinu podobných 
křivek vžilo označení S-křivky. Zpočátku má tato křivka „nesmělý začátek“, poté ovšem 
dojde k jejímu strmějšímu růstu, na konci růst ukazatele výrazně zpomaluje a přibližuje 
se ke své asymptotě. Tento růst se objevuje například v modelech poptávky po 
spotřebním zboží a také ve vývoji, výrobě a prodeji některých druhů výrobků. 
Tato funkce je zadána tímto předpisem 
  
   
 
         
    
 (1.17) 
Gompertzova křivka 
Tato křivka má inflexi a je shora i zdola ohraničená. Nejedná se o křivku symetrickou, 
jelikož většina jejich hodnot leží až za jejím inflexním bodem. 
Křivka má tento předpis 
  






2 Analýza problému a současné situace 
Druhá část bakalářské práce uplatňuje získané znalosti z výše uvedených teoretických 
poznatků k analýze vybraných ukazatelů zkoumané firmy. Data jsou za období po sobě 
jdoucích šesti let, resp. devíti let. Každý tento ukazatel obsahuje úvodní tabulku s daty, 
grafické znázornění vývoje, subjektivní zhodnocení a určení trendu. U některých 
ukazatelů, pokud to bylo možné a přínosné, bylo provedeno nalezení trendu časové řady 
a vhodné vyrovnání pomocí regresní funkce. 
 
2.1 Základní informace o firmě AWT 
Název obchodní firmy: Advanced World Transport a.s. 
Sídlo společnosti:   Hornopolní  3314/38, 702 62 Ostrava-Moravská Ostrava 
Právní forma:   Akciová společnost 
Základní kapitál:  2 053 473 tis. Kč 
Vznik společnosti:  1. 1. 1994 Toto datum vyjadřuje vznik společnosti 
s původním názvem OKD, Doprava a.s. jako samostatné 
a.s. Historie společnosti OKD, Doprava jako součásti 
koncernového podniku OKD však sahá až do roku 1952. 
Počet zaměstnanců:  okolo 1300 
Hlavní předmět podnikání:  Provozování drah a drážní dopravy dle zák. č. 266/1994  
Sb., silniční motorová nákladní doprava, podnikání 
v oblasti nakládání s odpady, úprava a zušlechťování 
nerostů prováděná v souvislosti s jejich dobýváním a další 
činnosti související s železniční a silniční dopravu a 
logistikou. V aktuálním výpisu z Obchodního rejstříku je 
jich více než 40. 
 
Organizační struktura 
Jediným akcionářem společnosti Advanced World Transport, a.s. je s účinností 
od 28. června 2007 společnost Advanced World Transport B.V., Amsterdam, 
Nizozemské království. K datu 1. května 2010 došlo ke změně názvu společnosti – 
z původního názvu OKD, Doprava, akciová společnost, na Advanced World Transport, 
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a.s. V dalším textu budeme převážně používat zažitou zkratku AWT. 
 
Obchodní situace firmy 
Firma AWT je jedním z největších soukromých železničních dopravců v Evropě. 
V České republice je mezi železničními soukromými dopravci (myšleno mezi dopravci 
bez účasti státu) s přibližně čtvrtinovým podílem na trhu největší společností. Větší je 
už pouze společnost ČD Cargo, a.s., která je dceřinou společností ČD, a.s. a ta je 
vlastněna samozřejmě státem. V České republice ovšem působí a přežívá i mnoho 
menších nebo malých firem, případně místních poboček silných zahraničních 
logistických a dopravních firem, například: BF Logistics, s.r.o., Cassandra spol., s.r.o, 
LTE Czechia, s.r.o., Lokotrans, a.s., ODOS, a.s., IDS, a.s., Unipetrol Doprava, a.s. a 
další. 
 
2.2 Ukazatele o železniční přepravě 
Každý z následujících ukazatelů obsahuje úvodní tabulku, která se skládá ze zadaných 
hodnot a prvních diferencí (třetí sloupec) a koeficientu růstu (čtvrtý sloupec). Všechny 
ukazatele navíc doplňuje graf, kde vodorovná osa vyjadřuje časovou linii a svislá je 
závislá na zkoumaných hodnotách (koruny, tuny, procenta…). 
 
2.2.1 Přeprava věcí v neveřejné nákladní drážní dopravě 
Prvním ukazatelem, na kterém bude provedena analýza pomocí časových řad, je vývoj 
přepravy věcí celkem, který bude měřen v tis. tunách. Zastoupení drážní nákladní 
dopravy u analyzované firmy tvoří nejpodstatnější část jejího portfolia, proto tento 
ukazatel je vhodný pro zobrazení vývoje portfolia v letech 2002–2010. 
  
21 
Tab. 1: Přeprava věcí v neveřejné nákladní drážní dopravě 
(Zdroj: Interní data, vlastní zpracování) 
Pořadí Roky Zadané Vyrovnané 
i t y yv 
1 2002 6 241 6 202,8 
2 2003 6 814 6 848,1 
3 2004 7 468 7 482,4 
4 2005 7 646 8 093,2 
5 2006 8 465 8 670,1 
6 2007 10 140 9 204,6 
7 2008 10 064 9 691,6 
8 2009 9 457 10 128,2 
9 2010 10 879 10 514,2 
10 2011   10 851,2 
 
 
Graf 1: Přeprava věcí v neveřejné drážní dopravě 
(Zdroj: Interní data, vlastní zpracování) 
 
Subjektivní zhodnocení 
Při zkoumání tohoto ukazatele si můžeme povšimnout, že hodnoty až do roku 2007 
vždy rostly přibližně o 780 tisíc tun ročně. Důvodem rostoucích hodnot bylo postupné 
a trvalé rozšiřování působení firmy na tuzemském trhu. Tyto přepravy ovlivňovala 
především kolísající těžba černého uhlí, jako hlavní přepravní komodity a upevňující se 
pozice firmy na českém trhu i v přepravách jiných komodit. Pozadu nezůstaly ani 




















Evropské unie a tím s uvolněním mezinárodního obchodu se společnost Advanced 
World Transport začala stále více zapojovat do přeprav zboží směřujícího do Německa, 
Rakouska, Polska nebo Slovenska a zpět. Avšak v roce 2008 tyto hodnoty začaly 
stagnovat a v roce 2009 klesat zřejmě z důvodu přicházející finanční dluhové krize šířící 
se celou Evropskou unií. Podniky začaly šetřit, některé z nich ztrácely trhy, omezovaly 
výrobu, poptávka po surovinách začala klesat a spolu s tím klesala také poptávka po 
přepravách.  V roce 2010 po odeznění krize hodnota přeprav v tunách opět začala 
výrazně růst a převýšila hodnotu z roku 2007. To svědčí o tom, že firma je postavena na 
zdravých základech. 
  
Určení trendu a vyrovnání časové řady, prognóza 
Pokud bychom měli prozkoumat tento ukazatel z hlediska vlivu náhody, dalo by se 
předpokládat, že přepravy zboží jsou dlouhodobě dány smlouvami, které firma uzavře 
na delší časové období. Při detailním pohledu si však můžeme povšimnout působení 
mnoha faktorů, ty nejdůležitější budou následně popsány.  
 Tento ukazatel ovlivňují zejména zákazníci, na kterých závisí množství 
převáženého materiálu hromadné povahy, jako je popílek, štěrk, dřevo, tuhá 
paliva, chemické suroviny, kontejnery a podobně. Množství přepravených 
surovin závisí na rychlosti zpracování zákaznickými firmami.  
 Dalším faktorem působícím na tento ukazatel je velikost a síla konkurence, která 
se nedá dopředu předvídat. 
 Mnoho přeprav má takzvanou spotovou čili jednorázovou povahu a firmy 
sjednávají přepravy případ od případu. 
 Neopomeňme také vliv kvality obchodních zástupců firmy, kteří tyto spotové 
i dlouhodobé smlouvy zajišťují. 
Pro určení trendu byl zvolen logistický trend s předpisem 
      
 
                                    
                      
Pokud bychom měli slovně popsat tento trend pro zadané hodnoty, měly by tyto 
hodnoty růst. Avšak hodnoty ukazatele by měly být ohraničeny, jelikož trh, na kterém se 
firma AWT pohybuje, je určitě do jisté míry omezen kapacitou, tak konkurencí. Z toho 
důvodu zvolíme logistický trend, který má horní ohraničení. Proto hledaná prognóza 
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regresní funkce je 
                 . 
Odhadovaná hodnota přepravy pro rok 2011 je tedy 10 900 tis. tun, ovšem pouze za 
předpokladu udržení stávajících podmínek a za předpokladu, že logistický trend bude 
i nadále dobře vystihovat průběh časové řady. 
 
 
Graf 2: Vyrovnané hodnoty přepravy věcí v neveřejné drážní dopravě 
(Zdroj: Interní data, vlastní zpracování) 
 
2.2.2 Přeprava věcí v neveřejné nákladní drážní dopravě 
Dalším významným ukazatelem u železničních dopravních firem je přeprava věcí 
v neveřejné drážní nákladní dopravě, která je udávaná v tis. nebo milionech 
tunokilometrů. Zkoumané údaje se opět týkají vývoje přeprav u firmy AWT. Setkáváme 
se zde však s novým pojmem „tunokilometry“, který vyjadřuje přepravu jedné tuny 
nákladu v nákladní dopravě na vzdálenost jednoho kilometru. Tento ukazatel tedy 
vystihuje nejen množství přepraveného zboží, ale zahrnuje také ujetou vzdálenost. Je 
tedy přesnějším vyjádřením výkonnosti železniční dopravní firmy, než samostatný 
ukazatel přepravy v tunách. Firma AWT má sice silnou pozici ve vnitrostátní přepravě, 
ale převážná část zboží je přepravována na krátké vzdálenosti (uhlí ke spotřebitelům 
v okolí Ostravy nebo Severních Čech), avšak na tento ukazatel má výrazný vliv 
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mít i zavedení kombinované přepravy zvláště na terminálu AWT v Ostravě-Paskově. 
Další pozitivní působení bude mít i používání ACTS kontejnerů, které v České 
republice jako jediná společnost nabízí právě AWT. Systém ACTS dovoluje 
kontejnerizaci přeprav zboží bez nutnosti budování rozsáhlých překladišť, protože 
umožňuje jednoduchou manipulaci s přepravovanými kontejnery za použití mobilního 
překladače umístěného na běžném nákladním autě. Tímto sofistikovaným systémem lze 
přepravovat především substráty hromadného charakteru, například odpady, brikety, 
koks, stavební materiály a podobně. 
Tab. 2: Přeprava věcí v neveřejné nákladní drážní dopravě 
(Zdroj: Interní data, vlastní zpracování) 
Pořadí Roky Zadané Vyrovnané 
i T y yv 
1 2002 257 391 259 681,7 
2 2003 278 958 273 107,4 
3 2004 289 263 292 822,9 
4 2005 292 364 321 774,6 
5 2006 369 552 364 289,8 
6 2007 451 971 426 722,6 
7 2008 526 219 518 404,0 
8 2009 689 543 653 036,7 
9 2010 806 421 850 742,3 
10 2011   1 141 069,6 
 
 
Graf 3: Přeprava věcí v neveřejné nákladní drážní dopravě 




























Na počátku sledovaného období (v prvních čtyřech letech) zkoumané hodnoty rostou 
pozvolna, důležitým rokem je však rok 2006, od kterého začaly tyto hodnoty prudce 
růst. Meziroční nárůst se od roku 2006 více a více blížil 100 mil. tunokilometrům. 
V roce 2010 již hodnota celkových přepravených tunokilometrů dosáhla 800 mil. 
tunokilometrů za rok. Největší vliv na takto zvyšující se hodnoty má především expanze 
firmy AWT na nové trhy v zahraničí (zejména Slovensko, Polsko, Německo), což 
samozřejmě předpokládá přepravy zboží na delší vzdálenosti. Čím více přepravených 
tun do zahraničí, tím se hodnota tohoto ukazatele zvětšuje. 
 
Určení trendu a vyrovnání časové řady 
Co se týče částečného vlivu náhody na tento ukazatel, jsou argumenty v zásadě podobné 
jako u předchozího ukazatele. Proto bude provedeno vyrovnání a zjištění prognózy, 
hodnota však bude pouze orientační. Jak již bylo zmíněno v subjektivním zhodnocení 
tohoto ukazatele, ve sledovaných letech tento ukazatel vykazoval výraznou tendenci 
růstu, bez jediného poklesu. Pokud bychom uvažovali o vyrovnání těchto devíti let, 
hned na první pohled je zřejmé, že lze použít modifikovaný exponenciální trend. 
U tohoto ukazatele budeme předpokládat i nadále prudce vzrůstající tendenci, což lze 
zdůvodnit vstupem firmy na nové trhy, zejména vstupem na maďarský trh od roku 
2009. Velice důležitým mezníkem pro firmu bude zřejmě plánované rozšíření působení 
firmy v Polsku, jelikož Polsko se může pyšnit významnou a poměrně hustou železniční 
sítí, která nabízí mnoho možností například v přepravách východ–západ při dodávkách 
surovin z Ruska a výrobků do Ruska i přeprav sever–jih především uhlí a přeprav zboží 
z polských přístavů dále do zemí Evropské Unie. Pro vyrovnání hodnot celkových 
přepravených tun tedy zvolíme modifikovaný exponenciální trend s předpisem 
                                                    . 
Odhad prognózy regresní funkce je dán předpisem 
                       
Hodnota v roce 2011 by se tedy měla rovnat přibližně 1 200 mil tkm za předpokladu 
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udržení stávajících podmínek a za předpokladu, že exponenciální trend bude i nadále 
dobře vystihovat průběh časové řady. 
 
 
Graf 4: Vyrovnané hodnoty přepravy věcí v neveřejné drážní dopravě 
(Zdroj: Interní data, vlastní zpracování) 
 
2.2.3 Počet pracovních úrazů v železničním sektoru 
Dalším zkoumaným ukazatelem je počet úrazů pouze v železničním sektoru. Pokud 
bychom brali firmu AWT jako celek, počítaly by se zde i úrazy způsobené v oblastech 
silniční dopravy a spedice, zemních prací a manipulace s materiálem na skládkách 
a odvalech a nakonec v oblasti oprav a údržby drážních a silničních vozidel. Tento 
ukazatel byl vybrán, jelikož firma AWT patří mezi velké zaměstnavatele nejen 
v Moravskoslezském kraji, ale i v České republice a čím více je ve firmě pracovníků, 
tím je větší pravděpodobnost úrazů a to především v tomto oboru podnikání. Jak píše 
sama firma AWT „Při dopravě zboží či práci na vlečkách může docházet k nehodám, ať 
už nešťastnou náhodou, neopatrností, či nedodržením stanovených pravidel. Našim 
cílem je omezit takové situace na minimum, především pak zabránit ztrátám na 
životech.“ [6]. Je samozřejmě vždy důležité zabránit vysoké úrazovosti. Společnost 
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Tab. 3: Počet pracovních úrazů v železničním sektoru 
(Zdroj: Interní data, vlastní zpracování) 
Rok Období t y 
2005 1 1 6 
  2 2 14 
  3 3 8 
  4 4 6 
2006 1 5 11 
  2 6 10 
  3 7 10 
  4 8 10 
2007 1 9 18 
  2 10 13 
  3 11 17 
  4 12 12 
2008 1 13 11 
  2 14 6 
  3 15 14 
  4 16 12 
2009 1 17 16 
  2 18 7 
  3 19 11 
  4 20 12 
2010 1 21 22 
  2 22 9 
  3 23 5 
  4 24 5 
 
 
Graf 5: Počet pracovních úrazů v železničním sektoru 
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Subjektivní zhodnocení 
U zkoumání tohoto ukazatele byl kladen důraz na to, zda počet úrazů souvisí s vlivem 
ročních období. I přesto, že se tento vliv na první pohled neprokázal, je i tento poznatek 
pro firmu velmi důležitý. Lze tedy konstatovat, že na tento ukazatel působí především 
náhoda. Ze strany firmy ji lze ovlivnit různými školeními a pravidelnými kontrolami 
v oblasti bezpečnosti práce a sledováním a uplatňováním nových trendů v ochranných 
pomůckách (reflexní barvy, speciální obuv, vázací prostředky a další).  
 
V kapitole ukazatelů závislosti bude dále zkoumán vliv množství práce (čím více práce 
tím větší pravděpodobnost úrazů) na počet úrazů. Navážeme tedy na první ukazatel 
(přepravu celkem v tunách), kdy hodnota z roku 2006 na rok 2007 sloupla až o 1 000 
tis. tun. Právě tento ukazatel by tedy mohl mít vliv na počet úrazů. Tato závislost bude 
však zkoumána v jiném ukazateli. 
 
Průměr na kvartály 
Tento ukazatel byl vypočítán sečtením hodnot v daném kvartále a vydělením šesti. 
Tab. 4: Průměrný počet pracovních úrazů v železničním sektoru 
(Zdroj: Interní data, vlastní zpracování) 
Kvartál Počet úrazů Průměr 
1 84 14 
2 59 10 
3 65 11 




Graf 6: Průměrný počet pracovních úrazů v železničním sektoru 
(Zdroj: Interní data, vlastní zpracování) 
 
Jelikož se neprokázal přímý vliv sezónnosti ročních období na úrazy v železniční 
přepravě, je zde zkoumán průměr úrazů na kvartál. Nejvyšší hodnota počtu úrazů je za 
první kvartál, který zahrnuje měsíce prosinec, leden a únor. Při pochůzkách po 
zledovatělých a zasněžených místech okolo železnice se zaměstnanci zřejmě zraňují 
nejvíce. Zabránit sněžení ze strany firmy samozřejmě nelze, jedinou možností, jak 
omezit v zimních měsících počet úrazů je správná údržba cest okolo železnice, zvýšený 
důraz na dodržování bezpečnostních pravidel a používání správných ochranných 




I přesto, že se jedná o ukazatel náhodné veličiny, nevykazují hodnoty v jakémkoli 
rozložení žádný trend. Hodnoty rozdělené do jednotlivých kvartálů nebudeme tedy 
vyrovnávat.  
 
2.2.4 Mimořádné události v železniční dopravě 
Další ukazatel v pořadí týkající se ukazatelů s vlivem náhody a negativním dopadem na 




















vlaku ať už špatným technickým stavem kolejí, či vlivem nedodržení pravidel ze strany 
zaměstnanců. Jako v předchozím ukazateli, tak i na tomto bude zkoumán vliv ročních 
období. V tabulce jsou roční období označena čísly 1–4, přičemž v jedničce začíná 
zimní období zahrnující měsíce prosinec, leden a únor. I zde budeme předpokládat, že 
by se mohl potvrdit sezónní vliv na tento ukazatel. Během zimních měsíců budeme 
předpokládat zvýšený počet nehod na železnici z důvodu špatného stavu železnic, ale 
také mohou nastat technické problémy u vozů a lokomotiv. 
Tab. 5: Mimořádné události v železniční dopravě 
(Zdroj: Interní data, vlastní zpracování) 
Rok Období t y 
2005 1 1 13 
  2 2 16 
  3 3 18 
  4 4 23 
2006 1 5 23 
  2 6 6 
  3 7 12 
  4 8 18 
2007 1 9 23 
  2 10 14 
  3 11 11 
  4 12 15 
2008 1 13 26 
  2 14 10 
  3 15 14 
  4 16 12 
2009 1 17 24 
  2 18 31 
  3 19 7 
  4 20 40 
2010 1 21 29 
  2 22 19 
  3 23 20 




Graf 7: Mimořádné události v železniční dopravě 
(Zdroj: Interní data, vlastní zpracování) 
 
Subjektivní zhodnocení 
Graf č. 7 zobrazující vývoj mimořádných událostí v železniční dopravě v jednotlivých 
kvartálech nám nepotvrdil viditelný sezónní vliv. Ve většině zkoumaných let, lze 
v některých případech vypozorovat navyšující se hodnoty na podzim, které vyvrcholí 
v zimních měsících. Poté hodnoty začnou postupně klesat a tento proces se opakuje ve 
většině let. Protože však hodnoty vykazují v některých letech, resp. kvartálech výkyvy, 
nelze tyto hodnoty považovat za sezónní. 
 
Průměr na kvartály 
Opět budeme zkoumat průměr nehod na jednotlivé kvartály (roční období). Výpočet 
těchto hodnot zůstává shodný s předešlým ukazatelem. 
Tab. 6: Průměrný počet mimořádných událostí v železniční dopravě 
(Zdroj: Interní data, vlastní zpracování) 
Kvartál Počet nehod Průměr 
1 138 23 
2 96 16 
3 82 14 
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Graf 8: Průměrný počet mimořádných událostí v železniční dopravě 
(Zdroj: Interní data, vlastní zpracování) 
 
Tyto průměry potvrzují to, že hodnoty na podzim většinou stoupají a vyvrcholí 
v zimním období. Nejméně úrazovými měsíci jsou měsíce letního období zahrnující 
měsíc červen, červenec a srpen. To je pravděpodobně způsobené vhodnými 
podmínkami, při kterých se snižuje nehodovost, ale také sníženým počtem přeprav 
z důvodů čerpání dovolené a snížení požadavků na přepravu.  
 
Určení trendu 
Jelikož tento ukazatel nevykazuje významné známky trendu ani sezónnosti, nelze ho 
ničím vyrovnat. Protože se jedná z velké části o náhodný ukazatel, lze pouze doporučit 
firmě, aby dbala o dobrý stav lokomotiv, vozů a železničních tratí, které vlastní. 
 
2.2.5 Počet krádeží v železničním sektoru 
Následující ukazatel se zaměřuje na vývoj počtu krádeží opět pouze těch, které se týkají 
železnice. Při třídění prvotních údajů byly krádeže omezeny pouze na pokusy o krádež, 
v případě, že osoba pohybující se na soukromém pozemku firmy byla přistižena při 
krádeži, či o zjištěnou krádež neznámého pachatele. Byly vynechány údaje o pohybu 
a následném vykázání osob z pozemku, kdy nebylo nic odcizeno, a osoby nebyly 

















Tab. 7: Počet krádeží v železničním sektoru 
(Zdroj: Interní data, vlastní zpracování) 
Pořadí Roky Zadané 
i t y 
1 2005 31 
2 2006 67 
3 2007 42 
4 2008 32 
5 2009 12 
6 2010 9 
 
  
Graf 9: Počet krádeží v železničním sektoru 
(Zdroj: Interní data, vlastní zpracování) 
 
Subjektivní zhodnocení 
Z předcházejícího grafu lze pozorovat klesající hodnoty, přičemž si můžeme 
povšimnout výrazného nárůstu krádeží v roce 2006. Oproti roku 2005 počet stoupl o 36 
krádeží. Od tohoto roku hodnoty počtu krádeží na železnici pouze klesají a v roce 2010 
se událo pouze 9 krádeží. Celkově se tedy podařilo firmě AWT snížit tento ukazatel od 
roku 2006 až o 58 krádeží. Důvodem postupného snižování tohoto okruhu 
mimořádných událostí je podle zaměstnanců firmy zvyšování ostrahy nejen ze strany 
dispečerů a běžných provozních zaměstnanců firmy, ale také za pomocí speciální firmy 






















Opět se sice jedná o náhodnou veličinu, avšak nežádoucí skok z roku 2005 na rok 2006 
nám ruší trend, který by šel vyrovnat některou z funkcí. Po roce 2005 však hodnoty 
pouze klesají a hodnoty by mohly vykazovat klesající trend se spodní asymptotou, 
jelikož počet krádeží nemůže klesat do záporných hodnot. Omezovat vyrovnání časové 
řady na pouhé tři roky není však v tomto případě vhodné a jednalo by se pouze o odhad 
mezi 9–0 počtem krádeží. Na závěr lze tedy konstatovat, že průběh počtu krádeží 
v budoucnosti z hlediska vývoje minulosti, se bude v tomto ukazateli snižovat.  
 
2.2.6 Tržby za železniční přepravu 
Dalším důležitým ukazatelem pro zkoumání firmy AWT je vývoj tržeb v mil. Kč opět 
pouze v železniční přepravě. Jak již bylo řečeno na začátku praktické části, železniční 
přeprava tvoří až 80 % tržeb zkoumané společnosti. Velikost tržeb obecně závisí na 
několika faktorech, které je významně ovlivňují. Prvním faktorem jsou náklady, které 
firma vynaloží na přepravní služby. Cena pohonných hmot a elektřiny stále roste, 
a tudíž se zvyšují firemní náklady a snižuje se její konkurenceschopnost. Dalším 
faktorem je velikost poptávky, to znamená, kolik jejich zákazníci potřebují přepravit 
materiálu, polotovarů a výrobků. Jak si ukážeme v kapitole závislostí, je tento ukazatel 
závislý na přepravní vzdálenosti převáženého zboží. 
Tab. 8: Tržby za železniční přepravu 
(Zdroj: Výroční zpráva, vlastní zpracování) 
Pořadí Roky Zadané 
i t y 
1 2005 1 235 
2 2006 1 437 
3 2007 1 756 
4 2008 1 917 
5 2009 3 175 




Graf 10: Tržby za železniční přepravu 
(Zdroj: Výroční zpráva, vlastní zpracování) 
 
Subjektivní zhodnocení 
Z grafu vývoje tržeb za sledované období šesti let, si lze povšimnout rostoucí tendenci a 
zejména vyšší skok z roku 2008 na rok 2009. Mezi těmito roky se tržby zvedly až o 
miliardu korun, přičemž v roce 2008 bylo vyvezeno společností AWT do zahraničí o 
téměř 300 tis. tun více zboží. Světová krize dolehla i na firmu AWT, avšak tato krize 
měla na ní jiný vliv. Firmě se sice snížily zakázky na přepravu, ale uměle tento vliv 
navýšila odkupem jiných firem a s nimi i jejich dosavadních zakázek. Na celkové tržby 
to tedy působilo jako zvyšování její hodnoty. 
 
Určení trendu 
Pokud bychom uvažovali o vyrovnání této časové řady za období 6 let, mohli bychom 
vyrovnat data modifikovaným exponenciálním trendem. Prognóza by však v tomto 
případě vyšla přes 5 miliard Kč, což je vzhledem k situaci na českém trhu poněkud 
nadnesená hodnota. Pokud bychom omezili sledované období na roky 2008–2010, 
dostali bychom sice potřebné asymptotické ustálení logistického trendu, avšak nevzali 
bychom v úvahu minulost. Proto se pokusíme tržby rozdělit na jednotlivé úseky podle 



















Tržby za tuzemský trh 
Většinový podíl tržeb (v mil. Kč) v železniční přepravě patří právě tuzemskému trhu. 
Většina přeprav měřena v tunách je závislá právě na přepravě v tuzemsku. Na českém 
trhu firma AWT v oblasti železniční dopravy působí již od roku 1995 a za tuto dobu si 
již vybudovala pevné základy v konkurenčním boji. Jediný významný konkurent, který 
ohrožuje množství poptávek a přeprav je státní firma ČD Cargo. 
Tab. 9: Tržby za tuzemský trh 
(Zdroj: Výroční zpráva, vlastní zpracování) 
Pořadí Zadané  Zadané  
i t y 
1 2005 1 212 
2 2006 1 413 
3 2007 1 706 
4 2008 1 826 
5 2009 2 891 
6 2010 3 091 
 
 
Graf 11: Tržby za tuzemský trh 
(Zdroj: Výroční zpráva, vlastní zpracování) 
 
Subjektivní zhodnocení 
Na těchto hodnotách tržeb lze pozorovat pomalý růst hodnot do roku 2008. Až v roce 
2009 vidíme výrazný nárust. Hlavním důvodem takto zvýšených tržeb je již zmíněné 



















firmy AWT, a to – Viamontu Cargo v roce 2009.   
 
Určení trendu 
Jelikož se v grafu vyskytuje již zmíněný výrazný skok, nelze tyto hodnoty vyrovnat 
regresní funkcí. Pro budoucnost firmy předpokládáme, že hodnoty budou růst pomaleji 
a tento růst se bude ustalovat. Toto je dáno především konkurencí a do jisté míry je 
poptávka limitována trhem, který pochopitelně nelze rozpínat a rozšiřovat 
do nekonečna. 
 
Tržby za EU 
Další součást tržeb v železniční přepravě tvoří dovoz a vývoz do zemí Evropské Unie 
zkoumaných v tis. Kč. Mezi tyto země patří především sousední země například Polsko, 
Rakousko, Německo a Slovensko, ale i Maďarsko a Rumunsko. Firma stále více a více 
své síly věnuje právě zakázkám směřujícím na zahraniční trhy a zpět. Jelikož si firma 
účtuje na větší vzdálenosti vyšší částky, tržby se tak zvyšují a pro firmu jsou právě tyto 
přepravy mnohem výhodnější. Proto počet takových zakázek pro firmu bude 
pravděpodobně rychle růst a budou se tedy zvyšovat i tržby za tento typ přepravy.  
Tab. 10: Tržby za EU 
(Zdroj: Výroční zpráva, vlastní zpracování) 
Pořadí Zadané  Zadané  
I t y 
1 2005 22 959 
2 2006 24 178 
3 2007 49 073 
4 2008 89 104 
5 2009 280 798 




Graf 12: Tržby za EU 
(Zdroj: Výroční zpráva, vlastní zpracování) 
 
Subjektivní zhodnocení 
Od začátku sledovaného období si můžeme povšimnout vzrůstající tendence, přičemž 
růst se stále zrychluje. Tento růst je, jak bylo výše zmíněno, způsoben právě zvýšeným 
zájmem firmy AWT o zahraniční trhy a zahraniční přepravy. 
 
Určení trendu 
Z hodnot v tabulce i z grafu č. 10 vidíme, že k vyrovnání této časové řady by byla 
vhodná funkce, která má zrychlující se křivku odpovídající modifikovanému 
exponenciálnímu trendu. Jelikož se však v grafu nachází opět výrazný skok, který by 
ovlivnil hodnoty prognóz do dalších let, nebudeme tento ukazatel vyrovnávat. Firma se 
stále více a více zaměřuje právě na země EU a důkazem toho jsou nově vznikající 
pobočky v některých okolních zemích. Lze tedy předpokládat, že se i nadále bude firma 
výrazněji začleňovat do mezinárodní logistiky a ovlivňovat tyto zahraniční trhy, čímž 
dosáhnou rostoucích tržeb. 
 
2.2.7 Počet zaměstnanců na železnici 




















bakalářské práce. Bude zkoumán vliv počtu zaměstnanců na práci spojenou 
s přepravami v tunách.  
Tab. 11: Počet zaměstnanců na železnici 
(Zdroj: Interní data, vlastní zpracování) 
Pořadí Zadané Zadané 
i t y 
1 2005 940 
2 2006 930 
3 2007 1194 
4 2008 1178 
5 2009 1325 
6 2010 1288 
 
 
Graf 13: Počet zaměstnanců na železnici 
(Zdroj: Interní data, vlastní zpracování) 
 
Subjektivní zhodnocení 
Jak vidíme z předcházejícího grafu, hodnoty počtu zaměstnanců mírně rostou 
a nepozorujeme výraznější skoky.  
 
Určení trendu 
Předpokladem pro správné rozhodování o budoucích hodnotách tohoto ukazatele je 




















má vliv nejen celkové množství zaměstnanců a jejich odpracovaných hodin, ale 
především výše celkových osobních nákladů. Víme, že náklady na práci na jednoho 
zaměstnance stále rostou působením legislativních i ekonomických změn na českém 
trhu. Právě proto lze očekávat, že ačkoliv firma bude zaznamenávat zvyšování poptávek 
a tím i množství práce, nebude příliš výrazně navyšovat počty svých zaměstnanců, aby 
snížila vliv růstu osobních nákladů na celkové náklady firmy. Vyrovnávat tyto hodnoty 
funkcí nelze, jelikož ukazatel je řízen především rozhodnutím personalistů. 
 
2.3 Analýza závislosti mezi ukazateli 
Další skupina ukazatelů se zaměřuje na zkoumání závislostí mezi nimi pomocí jejich 
podílu.  
 
2.3.1 Úrazovost při přepravě 
Tento ukazatel navazuje již na předešlý ukazatel (úrazovost v železničním sektoru), 
přičemž je sestaven tak, aby vedl k vyšší vypovídající hodnotě. Jestliže v předchozím 
ukazateli nebyla nalezena žádná přímá závislost vnějších vlivů na počet úrazů, bude 
dále hledána závislost na množství práce vyjádřené v tunách. 
 
Pokud bychom chtěli zaměnit počet přepravených tun za celkový počet tunokilometrů, 
ukazatel by se stal zkresleným. Na dlouhých trasách je snížená pravděpodobnost 
úrazů,jelikož v průběhu cesty se s naloženým vlakem nijak nemanipuluje. Riziko se 
zvyšuje při dosažení cílové stanice, ve které je potřeba s nákladem dále zacházet. 
Přičemž tentýž vlak, pokud by byl přepravován na kratší vzdálenosti, bude s ním 
manipulováno dříve a tím se pravděpodobnost úrazu pochopitelně zvyšuje. 
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Tab. 12: Úrazovost při přepravě 
(Zdroj: Interní data, vlastní zpracování) 
i t Úrazy Tuny Úrazy/tuny 
1 2005 36 7,646 4,7 
2 2006 44 8,465 5,2 
3 2007 61 10,140 6,0 
4 2008 40 10,064 4,0 
5 2009 42 9,457 4,4 
6 2010 40 10,879 3,7 
 
 
Graf 14: Úrazovost při přepravě 
(Zdroj: Interní data, vlastní zpracování) 
 
Subjektivní zhodnocení 
Z tabulky č. 10 a grafu č. 11 je patrné, že časová řada reprezentující ukazatel vývoje 
úrazovosti při přepravě má tendenci postupně klesat, kde na konci sledovaného období 
dochází ke zpomalení růstu. Ve zkoumaném období šesti let se nacházejí pouze dva 
výkyvy, přičemž druhý z nich (rok 2009) se změnil pouze o několik desetin. Poslední tři 
hodnoty, které jsou viditelně níže, než hodnoty předcházející jsou ovlivněny zejména 
zvýšením jmenovatele, v tomto případě počtu přepravených tun. Předchozí domněnka, 
že při zvyšujícím se množství práce a tím i zaměstnanců se zvyšuje i riziko úrazu, je 







2005 2006 2007 2008 2009 2010 
[%
] 








Z grafického znázornění vývoje úrazovosti při přepravě za sledované období můžeme 
říci, že tato časová řada ve svém průběhu vykazuje klesající trend. Nelze jej však 
vyrovnat žádnou regresní funkcí. I nadále se počítá s klesáním těchto hodnot z důvodu 
snižování úrazů a zvyšujícímu se počtu přepravených tun. 
 
2.3.2 Závislost počtu zaměstnanců na velikosti přepravy 
Dalším ukazatelem v kapitole hledání závislostí z předešlých ukazatelů je závislost mezi 
počtem zaměstnanců a velikostí přeprav. Jedná se spíše o zobrazení minulosti, zda 
množství práce hrálo nějakou roli v počtu zaměstnanců na železnici. Prvotním 
předpokladem je, že při zvyšování přepravených tun, se budou zvyšovat počty 
zaměstnanců ve firmě. 
Tab. 13: Závislost počtu zaměstnanců na velikosti přepravy 
(Zdroj: Interní data, vlastní zpracování) 
I Roky Tuny Počet zaměstnanců Tuny/zaměstnanci 
1 2005 7 646 940 8,1 
2 2006 8 465 930 9,1 
3 2007 10 140 1 194 8,5 
4 2008 10 064 1 178 8,5 
5 2009 9 457 1 325 7,1 




Graf 15: Závislost počtu zaměstnanců na velikosti přepravy 
(Zdroj: Interní data, vlastní zpracování) 
 
Subjektivní zhodnocení 
Z tabulkových hodnot a z grafu můžeme pozorovat, že počet přepravených tun hraje roli 
v počtu zaměstnanců ve firmě. Při zvyšujícím se množství přepravených tun se zvyšují 
i počty zaměstnanců. Hodnoty ve sledovaných šesti letech vykazují pouze dva výkyvy 
a to v roce 2006 a v roce 2009.  
 
Určení trendu 
Již zmiňované výkyvy u tohoto ukazatele nám zabraňují vyrovnat hodnoty průměrem či 
regresní přímkou. Dalším důvodem pro nevyrovnání je vliv řízení ze strany firmy na 
celkový počet zaměstnanců. V prvním ukazateli praktické části bakalářské práce byla 
provedena predikce přepravených tun. Tato hodnota nám bude sloužit jako východisko 
slovního popisu budoucnosti  vývoje této závislosti. Pokud byl dobře vystihnutý trend a 
podmínky ve firmě zůstanou zachovány, za rok 2011 bude přepraveno 11 mil. tun. 
Hodnota prognózy se oproti předešlému roku mírně zvýšila, proto by počet 
zaměstnanců měl zůstat shodný, popřípadě bude mírně zvýšený. Na tento ukazatel má 
především vliv legislativa zákoníku práce, stanovující náklady na zaměstnance, které za 
posledních šest let stále rostou.  Firma tak bude limitována vynaloženými prostředky na 
















Závislost počtu zaměstnanců na velikosti přepravy 
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2.3.3 Závislost tržeb na přepravě 
Tato závislost bude nejprve zkoumána na počtu tun a poté na počtu tunokilometrů. 
 
Závislost tržeb na přepravených tunách 
Nyní bude zkoumána závislost tržeb na přepravě tun. Předpokladem budou zajisté 
zvyšující se tržby při zvyšujícím se počtu přepravených tun. Opět tento vztah bude 
zkoumán pomocí podílu jejich hodnot v čase. 
Tab. 14: Závislost tržeb na přepravených tunách 
(Zdroj: Interní data, vlastní zpracování) 
i Roky Tržby  Tuny Tržby/tuny 
1 2005 1 235 278 7 646 161,6 
2 2006 1 437 418 8 465 169,8 
3 2007 1 755 616 10 140 173,1 
4 2008 1 917 472 10 064 190,5 
5 2009 3 174 717 9 457 335,7 
6 2010 3 485 311 10 879 320,4 
 
 
Graf 16: Závislost tržeb na přepravených tunách 




















Z předchozího grafu a tabulkových hodnot lze usoudit, že hodnoty podílu těchto dvou 
ukazatelů vykazují silnou závislost do roku 2008, kdy se hodnoty pohybovaly v jedné 
rovině. Jako jediný znatelný výkyv lze označit rok 2009, kdy hodnota se přiblížila až 
k číslu 320 Kč na jednu tunu. Tento skok a tudíž zamezení závislosti má na svědomí 
nově vznikající závislost na přepravě v tunokilometrech. Při rozkladu tržeb dle oblastí 
jsme mohli pozorovat právě v roce 2009 a 2010 výrazné navýšení hodnot za přepravu 




Z grafu č. 14 nelze jednoznačně pozorovat trend. Důvodem, proč hodnoty tohoto podílu 
nelze vyrovnat, jsou výkyvy v již zmiňovaném roce 2009 (změna závislosti). Jistě 
budeme předpokládat postupné navyšování podílu, při zvyšujícím se počtu 
přepravených tun. Avšak závislost zde do budoucna stále nebude. 
 
Závislost tržeb na přepravených tunokilometrech 
Nyní bude zkoumána závislost tržeb na přepravě v tunokilometrech. Z předchozího 
ukazatele víme, že do určitého roku byly tržby závislé na přepravených tunách. Od roku 
2009 na velikost tržeb začal působit jiný ukazatel – přepravené tunokilometry. Zdali 
tomu tak je, si ukážeme na tomto ukazateli. 
Tab. 15: Závislost tržeb na přepravených tunokilometrech 
(Zdroj: Interní data, vlastní zpracování) 
I Roky Tržby  Tunokilometry Tržby/tunokilometry 
1 2005 1 235 278 292 364 4,2 
2 2006 1 437 418 369 552 3,9 
3 2007 1 755 616 451 971 3,9 
4 2008 1 917 472 526 219 3,6 
5 2009 3 174 717 689 543 4,6 




Graf 17: Závislost tržeb na přepravených tunokilometrech 
(Zdroj: Interní data, vlastní zpracování) 
 
Subjektivní zhodnocení 
Z pohledu na graf č. 15 lze usuzovat, že v časové řadě se nevyskytují dominantní skoky. 
Do roku 2008 hodnoty mírně klesají, avšak v roce 2009 nastala změna a hodnoty 
vzrostly o jednu korunu na tunokilometr. Ale právě tento rozdíl vymezuje maximální 
interval, který se za celou sledovanou dobu vyskytl. Jak již bylo zmíněno, v letech 2009 
a 2010 se firma zaměřila na vývoz a dovoz EU, při kterém se výrazně navyšuje 
množství tunokilometrů. Důkazem závislosti jsou hodnoty pohybující se v malém 
intervalu, přičemž v prvních sledovaných letech byly tržby závislé na přepravě v ČR. 
 
Určení trendu 
Jelikož tento ukazatel byl zaměřen pouze na hledání závislostí, nebudeme jej 
vyrovnávat. Dá se však předpokládat, že obě hodnoty (tržby i tunokilometry) budou 

















Tato bakalářská práce byla zaměřena na zhodnocení železniční přepravy firmy AWT a.s. 
s využitím časových řad. V teoretické části byly popsány veškeré metody, které se 
používají k analýze například ekonomických dat. 
 
 Cílem bakalářské práce bylo nejen pokusit se využít těchto metod, ale především 
v grafickém znázornění ukazatele za určité časové období nalézt zákonitosti 
vývoje tohoto ukazatele a popsat je. U každého z analyzovaných ukazatelů bylo 
popsáno chování a to především výkyvy v trendu během zkoumaných let. 
 Zhodnocení přepravy, jako dílčí cíl této práce, bylo provedeno prostřednictvím 
analýzy přepravy celkových tun a hodnot tunokilometrů. Zároveň u těchto dvou 
ukazatelů byla provedena prognóza pro rok 2011. 
 Dalším cílem této bakalářské práce bylo hledání takových dat, které firmě 
nastíní vývoj ukazatelů, které mají negativní dopady na firmu (úrazy, krádeže, 
nehody…). U těchto ukazatelů byl následně hledán vliv sezónnosti, případně 
působení jiných vlivů. Jelikož nebyl dokázán přímý vliv, na ukazatele má silný 
vliv náhoda a firma je tedy nemůže příliš ovlivnit. Závažným ukazatelem jsou 
především úrazy mezi zaměstnanci, ke kterým dochází náhodně, bez většího 
vlivu externích podmínek, například počasí. Zde lze pouze doporučit vyšší důraz 
na dodržování bezpečnostních pravidel a používání správných a spolehlivých 
ochranných pomůcek. 
 V poslední podkapitole praktické části byla zkoumána závislost mezi již 
zkoumanými ukazateli. Zde bylo dokázáno, že na velikost tržeb má výrazný vliv 
vzdálenost, kterou přepravované zboží urazí. Pro firmu je prospěšné využívat 
nové trhy v zahraničí, čímž se vzdálenost přepravovaného zboží zvýší. 
 Stanovení prognózy bylo možné u dvou ukazatelů, u kterých na základě 
matematických výpočtů byla stanovena hodnota pouze na příští rok. U ostatních 
ukazatelů nebylo možné provést vyrovnání a výpočet prognózy, jelikož na 
ukazatel má vliv rozhodování firmy nebo trend nebyl příliš patrný. Hodnoty 
prognóz budou pravdivé pouze za předpokladu, že stávající podmínky budou 
zachovány.  
 Praktická analýza v bakalářské práci ukazuje příklad použití statistického 
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zkoumání vývoje vybraných ukazatelů. Pro firmu by mohlo být zajímavé 
především zkoumání vlivu sezónnosti u náhodných ukazatelů. 
 
Na základě výše uvedené analýzy můžeme konstatovat, že uvedené ukazatele byly 
řádně prozkoumány, čímž tato bakalářská práce naplnila své základní cíle, mezi něž 
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